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TI IVISTELMA 
Tielaitos teetti kansainväliseUä tarjouskilpailulla valitulla konsulttitoimistolla 
tutkimuksen yleisten teiden päällystyspolitiikasta, päällystettyjen teiden kun-
totilasta ja rahoitustarpeesta sekä toiminnan ohjauksesta, viestinnästä  ja 
tienpidon ohjaus- ja hallintajärjestelmistä. Tutkimuksen (Evaluation of Road 
Condition and Pavement Management in Finland)  tavoitteena oli saada ul-
kopuolinen näkemys Tielaitoksen toiminnasta. Selvitys rajattiin koskemaan 
päällystettyjä teitä ja niiden päällysteiden ja rakenteiden kuntoa. 
Tielaitoksen ylläpitämän tieverkon pituus on noin 78 000 km. Yleisistä teistä 
 on  päällystettyjä noin 50 000 km. Kun Suomessa käytettiin vielä  1992-94
 noin  1 000 milj. markkaa vuodessa yleisen tieverkon päällystettyjen teiden
kunnossapitoon, vuosina 1998-99 näihin toimenpiteisiin on voitu kohdistaa 
enää reilut 600 milj, markkaa vuodessa. Tieverkon laajennus- ja uusinves-
tointien (esim. ohituskaistat, eritasoliittymät) rahoitusvajausta on paikattu 
tinkimällä ylläpidosta ja korvausinvestoinneista.  
Tutkimuksessa haastateitiin Tielaitoksen johtoa ja asiantuntijoita kes-
kushallinnosta sekä kandesta eri tiepiiristä (Kaakkois -Suomi ja Häme). Kon-
sultti tapasi ja haastatteli myös liikenneministeriön, valtiovarainministeriön  ja 
 valtiontalouden tarkastusviraston (VT'I) edustajia, Valtion teknisen tutkimus-
keskuksen (VTT) tutkijoita, useita sidosryhmien edustajia sekä alan urakoit-
sijoita. Haastateltavana oli yhteensä 33 henkilöä. 
Konsultti perehtyi Tielaitoksen päällystettyjen teiden ylläpitoa  ja ohjausta 
koskevaan materiaaliin, ohjeisiin ja laatuvaatimuksiln. Lisäksi konsultti tu-
tustui tieverkkoon ja tiestön kuntomittauksiin sekä päällystettyjen teiden yllä-
pidon hallinta- ja ohjausjärjestelmiin: verkkotason rahoitustarveanalyyseihin 
ja määrärahan kohdentamiseen käytettävään Hl PS -ohjelmistoon (Highway 
Investment Programming System), tiepiirien päällystysohjelmien suunnitte-
luun käyttämään PMS-ohjelmistoon sekä kuntotietorekisteriin (KURRE). 
Konsuitti laati tieverkon kuntotilasta ja sen ennusteista omat rahoitustarve- ja 
kuntotila-analyysinsä, joissa käytettiin em. järjestelmistä saatuja lähtötietoja. 
Tutkimuksen tulokset ja havainnot ryhmiteltiin neljään eri osa- 
alueeseen: päällystyspolitiikka, toiminnan ohjaus, viestintä sekä tekniset 
järjestelmät ja muut tekijät. Lisäksi konsultti laati neljä erillistä teknistä ra-
porttia päällystettyjen teiden kunnosta  (Pavement Condition: Measures, 
Models and Criteria), päällystetyn tieverkon ominaisuuksista (Trends in 
Asphalt Pavement Performance: Comaprisons Among Regions and with 
Pavement Prediction Models), verkkotason ohjausjärjestelmästä  (Use of the 
Highway Investment Programming System: Analysis of Models and Results) 
 sekä toiminnan ohjauksesta  ja viestinnästä (Organizing, Communicating and 
Applying Pavement Program Information: Review of Management-by-
Objectives and Role of Finnra Management Systems, and Recommended 
New Ways to Communicate Information). 
Päällystettyjen teiden ylläpidon ja korvausinvestointien 600 - 620 milj, mar-
kan vuosirahoitusta tulisi lisätä 720 - 760 milj, markkaan vuodessa päällys-
tetyn tieverkon rappeutumisen pysäyttämiseksi. Lisäksi tarvitaan noin 
 500  milj. markkaa jo syntyneen jälkeenjäämän rahoittamiseksi. Nykyiset toi-
mintalinjat johtavat liian pitkään päällysteiden uusimiskiertoon  (12 - 16 vuot-
ta). Esitetyllä lisärahoituksella uusimiskierto lyhenisi  10 - 14 vuoteen ja laa-
tutavoitteiden alittavien teiden määrä vähenisi nykyisestä  27 %. 
Tieverkon kunto ei tulosten perusteella tule äkillisesti romahtamaan ts. aika- 
pommia ei ole olemassa. Teiden kunto kuitenkin heikkenee  koko ajan, mikä 
lisää tulevien vuosien rahoitustarvetta. 
Ti&aitoksen käyttämää optimointiperiaatetta, joka perustuu tienpitäjän  ja 
 tienkäyttäjän  kustannusten minimointiin, pidetään hyvänä. Menetelmää 
käytetään yleisesti eri maissa. Tielaitos kuvaa päällystettyjen teiden kuntoa 
unen, tasaisuuden, päällystevaurioiden  ja kantavuuden avulla. Käytetyt 
kuntomuuttujat ja niiden mittausmenetelmät ovat hyviä ja tienpitäjien yleisesti 
käyttämiä. 
Toiminnan ohjaus toimii arvioinnin perusteella hyvin. Tavoitteet on kyetty 
muuttamaan konkreettisiksi mittareiksi ja raportointi toimii hyvin. Ohjausta 
ovat hankaloittaneet teiden kunnon kuvaamiseen käytettyjen mittareiden ja 
 tunnuslukujen  vaikeaselkoisuus. Lisäksi asiasta on Tielaitoksen sisällä val-
linnut erilaisia näkemyksiä. Tielaitoksella ei ole ollut selkeää päällystyspoli-
tiikkaa, vaan ohjaus on perustunut vuotuisiin tulostavoitteisiin. 
Tielaitoksen käyttämät ohjaus- ja hallintajärjestelmät (HIPS ja PMSPro) ovat 
tutkimuksen perusteella teknisesti hyviä, mutta niitä ei hyödynnetä riittävästi. 
Nykyiset tavoitteet ja niiden mittanit kuvaavat vain laatutavoitteet alittavien 
 teiden määrää, eivätkä todellista kuntotilaa  tai sen jakautumaa. Nykyisiä
kuntokriteerejä suositellaankin yksinkertaistettavaksi 
Viestintä ja tiedottaminen Tielaitoksen sisällä todettiin melko hyväksi. Ulkoi-
nen viestintä tulisi olla kansanomaisempaa ja perustellumpaa. Tielaitoksen 
 tulisi perustella selkeämmin ylläpidon  ja korvausinvestointien tarvetta ja nii-
den vaikutuksia tieverkon kuntoon ja yhteiskuntatalouteen. Lisäksi tulisi 
esittää suositellun päällystyspolitiikan rahoitustason  ja vaihtoehtoisten ra
-hoitustasojen hyödyt  ja muut seuraukset. 
Teknisiä järjestelmiä ja muita tekijöitä koskevista analyyseistä laadittiin 
joitakin suosituksia. Teiden kuntoa kuvaavat mittarit tulisi muuttaa kuvaa-
vammiksi käyttämällä esim. termejä hyvä, tyydyttävä  ja huono. Samaa luo- 
kitusta tulisi käyttää myös toiminnan ohjauksessa ja tavoitteiden asettami-
sessa. Konsultin analyysien perusteella Tielaitoksen kuntotilan ennustemallit 
ovat realistisia, mutta HIPS:n mallit hieman aliarvioivat päällysteiden rap-
peutumista. 
Tutkimuksen perusteella Tielaitoksen päällystettyjen teiden ylläpito  ja oh-
jaus on hyvin hoidettua. Tielaitoksen tulisi kuitenkin laatia selkeä päällystet-
tyjen teiden ylläpitopolitiikka ja suunnitella toimintansa ja asettaa tavoitteen-
sa nykyistä pidemmälle aikavälille. Kuntoa  ja tieverkon tilaa kuvaavat mittanit 
 ja  tunnusluvut tulisi raportoida nykyistä ymmärrettävämmiksi. Lisäksi Tielai
-toksen  tulisi parantaa kuntotilaan ja sen vaikutuksiin liittyvän viestinnän ym-
märrettävyyttä. Osa esitetyistä toimenpiteistä ja kehittämisprojekteista on jo 
 käynnistetty. 
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ABSTRACT 
Finnish National Road Administration (Finnra) carried out an international 
study to clarify the impacts of budget reductions in pavement maintenance 
on the national highway network, to identify an appropriate level of annual 
investment in the pavement program, and to assist  Finnra management in 
dealing with policy, mangement, communication, and technical issues 
related to the pavement program. The study was conducted after an 
international bid by Cambridge Systematics Inc. from USA. The main 
objective was to get an objective and external view of the pavement 
management of Finnra. The study included all the paved roads and their 
structural condition. 
The length of the entire road network managed by  Finnra is about 78 000 km 
of public roads. Some 50 000 km of this network is paved. The budget to 
maintain this paved portion of public roads was about 1 billion  FIM annually 
in 1992-94. However, during 1998-99 this budget has reduced to only 600 
million FIM per year. The reduction of the maintenance budget of Finnra was 
due to the overall decrease of Finnra's budget but as well the shift from 
maintenance to new investments. 
The study included the interview of the managers and experts of  Finnra, the 
representatives from the Transport and Finance Ministries, and those from 
the State Audit Office and the Finnish Research Center. Also the 
representatives of several interest groups and contractors were involved in 
the study. Altogether, the number of interviewed was 33 persons. 
The consultant gathered a considerable amount of information of the recent 
history of the pavement program, standards, guidelines, quality 
requirements, and pavement management systems used for assessing the 
deterioration of pavements and need for future financing. The evaluated 
systems included HIPS (Highway Investment Programming System, network 
level PMS), PMSPro (project level PMS), and KURRE (pavement condition 
data bank). The comparative calculations and analysis were also made with 
the consultant's own assessment systems. 
The findings of the study were reported in four different areas: pavement 
policy, program management, communication, and technical information. ln 
addition, four eparate technical reports were produced: Pavement Condition: 
Measures, Models and Criteria; Trends in Asphalt Pavement Performance: 
Comparisons Among Regions and with Pavement Prediction Models; Use of 
the Highway Investment Programming System: Analysis of Models and 
Results; Organizing, Communicating and Applying Pavement Program 
Information: Review of Management by Objectives and Role of  Finnra 
Management Systems, and Recommended New Ways to Communicate 
Information. 
Current funding levels for pavement maintenance of 600 - 620 million FIM 
 per year are not optimal and will lead to a worsened paved network condition 
in the future. The appropriate investment level is 720 - 760 million FIM per 
year over the long term, with an additional 50 million ElM per year for 
10 years needed to reduce the accumulated backlog of needed pavement 
work. Continued funding at today's level will result that the interval between 
pavement actions will remain at 12-16 years compared to the 10-14 year 
intervals with the optimal funding level. The length of substandard 
pavements in the network would also decline to a 27 percent reduction from 
the current level with the increased budget. 
There is no evidence of a "time bomb" in the sense of a sudden, severe 
decline in pavement condition nationally. However, different subsets of the 
pavement network will be affected differently by the reductions in budget 
levels that have occurred. If the budget falls below the today's level it will 
cost additional amounts to restore the network to the optimal condition. 
The optimization method, minimization of total life-cycle costs, used by 
 Finnra  provides a correct economic criterion for highway investment
decisions. This criterion is used by many transportation agencies throughout 
world. Finnra decribes the condition of the paved network with the 
parameters like rut depth, roughness, defects, and bearing capacity. These 
parameters and their measurement techniques are valid and used by many 
transportation agencies around the world as well. 
Management by objectives procedure works well according to this 
evaluation study. Finnra's mechanisms for translating objectives into results, 
and for reporting actual vs. target products and costs, for the most part 
appear to work well internally. However, these technical interpretations need 
to be expressed in a way that are more understandable and meaningful for 
policy and budget discussions. There is also a need for  Finnra's directors to 
reach a consensus on pavement management policy and to communicate 
that management decision in a consistent manner to parties outside of 
 Finnra. ln  addition, setting pavement targets for a 3  - 5-year project plan, 
rather than annually, would encourage more effective project definition. 
Analytically, Finnra's pavement management systems (HIPS and PMSPr0) 
 are technically advanced and correspond to the state of the art among 
facility management systems used by other road authorities throughout the 
world. However, the utilization of the existing management systems in  Finnra 
 is not carried out to full extent. The existing condition parameters describe 
only the number of substandard pavements and not the existing condition 
state and distribution of paved network. So, the existing condition 
parameters are recommended to be simplified. 
The communication and application of pavement data within Finnra is 
effective. It is the communication of paved network information outside of 
 Finnra  that deserves attention. The non-technical descriptions of pavement 
condition that encompass the entire network, not only the substandard 
pavements should be adopted. These descriptors should also be related to 
the consequences or impacts of pavement condition. These may include, for  
example, socioeconomic objectives relating to preserving the value of the 
highway assets as much and as long as possible, to objectives of economic 
competitiveness relating to freight and business travel. These impacts 
should be described in relation to the alternative funding levels. 
The technical systems and descriptors were also recommended to be 
improved. The pavement condition should be expressed in a non-technical 
way by using the terms of excellent, good and poor instead of very technical 
definitions. The predicted trends of project-level models are realistic 
compared to actual performance. As the predicted pavement deterioration in 
the network-level model (HIPS) underestimates observed pavement 
damage. 
The study concludes that Finnra has organized and implemented an 
effective process of management-by-objectives  (MBO) for its pavement 
program. However, Finnra should formulate a clear pavement management 
policy which identifies the short-term and long-term investment needs, 
impacts on pavement condition by sub-network, consequences of these 
resulting pavement conditions in terms of costs, benefits to passenger and 
freight users, as well as, to reach a consensus by  Finnra's directors in 
communicating this policy internally and externally. Some of these 
recommendations have already been implemented.  
ALKUSANAT 
Tielaitos päätti keväällä 1999 päällystettyjen teiden kuntotilan arvioinnin 
 (Evaluation of Road Condition and Pavement Management in Finland) 
teettämisestä kansainvälisellä konsultilla. Arvioinnin lähtökohtina olivat mm.: 
- Valtiontalouden tarkastusviraston tarkastuskertomus (Tiestön kehittämi- 
nen, Tarkastuskertomus 11/98, VTV 1998), 
- valtiovarainministeriön em. kertomuksesta antama lausunto, jossa kiin-
nitettiin huomiota Tielaitoksen rahoitustarvearvioiden ristiriitaisuuteen  ja 
 esitettiin ulkopuolisten arvioitsijoiden käyttöä, 
- tienpidon rahoituksen jatkuva aleneminen, 
- päällystettyjen teiden kunnosta ja sen rahoituksesta käyty julkinen kes-
kustelu hallitusohjelman maininta tieverkon kunnon ja arvon säilyttämi-
sestä nykytasolla sekä 
- liikenneministeriön ja Tielaitoksen tulosohjauksessa havaitut puutteet 
Tutkimuksesta järjestettiin keväällä 1999 kansainvälinen tarjouskilpailu. 
Suomalaiset yhteistyökumppanit  ja konsultit rajattiin pois, koska näiden kat-
sottiin olevan liian lähellä Tielaitosta ja edustavan laitoksen näkemyksiä. 
Tekijältä haluttiin riittävän objektiivista ja ulkopuolista näkemystä. 
Tarjoukset pyydettiin yhdeksältä eri konsultilta, yliopistolta ja tutkimuslaitok-
selta Pohjoismaista, Englannista, Ranskasta ja Yhdysvalloista. Valituksi tuli 
yhdysvaltalainen konsulttitoimisto Cambridge Systematics Inc. (CSI).  Kon-
sultin edustajina Suomessa toimivat Lance A. Neumann (Ph.D.), Michael J. 
 Markov (M.S.)  ja Bill Robert (S.M.). 
Selvitystyön teettämiskonsultiksi valittiin Iriframan Oy, jossa työstä vastasi-
vat toimitusjohtaja Dl Ari Kähkönen ja FM Vesa Männistö. Inframanin rooli 
oli valmistella tarjouspyyntöjä ja sopimuksia sekä toimia CSI:n tutkimus- 
avustajana. Kaikki tulokset ja johtopäätökset ovat CSI:n tekemiä. 
Tielaitoksessa tutkimuksesta vastasivat apulaisjohtajat  Jani Saarinen ja 
 Raimo  Tapio esikunnasta. Tutkimusjärjestelyistä  ja raportin taitosta on vas-
tannut toimistosihteeri Tarja Järvinen. 
Selvitystyön aikana haastateltiin yhteensä 33 henkilöä, josta erityiskiitokset 
sekä yhteistyökumppaneille ja sidosryhmille että Tielaitoksen omalle henki-
löstölle. 
Alustavat tulokset on esitelty aihetta käsitelleessä seminaarissa  26.10.1999. 
 Yhteenveto tutkimuksesta  ja sen tuloksista esitetään tässä raportissa. Yksi-
tyiskohtaisemmat tarkastelut ja tulokset on esitetty neljässä erillisessä  vain 
 englanniksi toimitetussa tutkimusraportissa. 
Helsingissä kesäkuussa 2000. 
Jani Saarinen 	 Raimo Tapio 
Apulaisjohtaja Apulaisjohtaja 
Tielaitos, esikunta 
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JOHDANTO 
I JOHDANTO 
1.1 Tutkimuksen tavoitteet 
Tämä raportti sisältää Suomen Tielaitoksen päällystysohjelman ja -politiikan 
arvioinnin. Tielaitoksen tilaaman ja rahoittaman tutkimuksen tarkoituksena oli 
tarkastella päällystettyjen teiden ylläpitoon kohdistuvien budjettileikkausten 
 vaikutuksia  päätieverkolle, selvittää päällystysohjelman sopiva vuotuinen
 rahoitustaso  sekä avustaa Tielaitoksen johtoa päällystysohjelman toiminta-
linjoja, hallintaa, viestintää ja teknisiä kysymyksiä koskevissa asioissa. Tut-
kimuksen keskeiset tavoitteet olivat: 
- Tarkastella ja arvioida Tielaitoksen päällystysohjelmaa  ja -politiikkaa. 
- Tarkastella tämänhetkisen rahoitustason riittävyyttä. 
- Arvioida tulosohjausprosessia, analyyttisia työkaluja käytettävissä ole-
vaa dataa sekä lähtöolettamuksia, joita Tielaitos käyttää päällystyspoli-
tiikassaan ja päällystysohjelmansa hallinnassa ja rahoituksessa.  
- Arvioida Tielaitoksen päällystysohjelmaan liittyvän viestinnän tehokkuut-
ta. 
- Arvioida hallintajärjestelmien teknisiä osatekijöitä.  
Tässä raportissa käytetyt termit 'päällysteiden ylläpito' ja 'päällystysinves-
tointi' viittaavat toimenpiteisiin, jotka ovat tarpeen  päällysteen pitämiseksi 
 hyväkuntoisena,  päällysteen pintavaurioiden ja rakenteellisten vaurioiden 
ehkäisemiseksi ja korjaamiseksi sekä turvallisen ja ajomukavuudeltaan kor-
keatasoisen tien tarjoamiseksi autoilijoille. Uusien teiden rakentaminen ole-
massa olevan kapasiteetin laajentamiseksi  tai uuden kapasiteetin luomiseksi 
ei kuulu tämän tarkastelun piiriin. 
1.2 Tutkimuksen toteutus 
Tutkimusryhmä 
Tutkimuksen on toteuttanut Tielaitoksen toimeksiannosta yhdysvaltalainen 
 Cambridge Systematics, Inc.  (Cambridges, Massachusetts). Cambridge
Systematics on tienpidon ohjausjärjestelmiin, taloustieteeseen  ja tietotek-
niikkaan erikoistunut konsulttiyritys, joka on avustanut useita tienpito
-organisaatioita Yhdysvalloissa  ja muissa maissa kehittämään menetelmiä ja
 toimintatapoja tiestön  ylläpitotoiminnassa. Toimintapolitiikan arvioinnin alalla
 Cambridge Systematics on  toteuttanut useiden organisaatioiden auditointeja
 sekä  tie- että rautatieliikenteen osalta. 
Espoolainen lnframan Oy on avustanut Cambridge Systematics'ia tässä 
hankkeessa, kuten oli erikseen sovittu Tielaitoksen kanssa. lnframan Oy 
tarjosi paikallistason apua ja tukea useissa mallintamiseen ja tietojen ana-
lysointiin liittyvissä tehtävissä.  
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JOHDANTO 
Tutkimukseen osallistuneet tahot 
Tielaitoksen päällystysohjelman  rahoituksen ja hallinnan kysymykset ovat 
kiinnostaneet monia organisaatioita. Tutkimuksen kuluessa Cambridge 
Systematics haastatteli useita henkilöitä ja keräsi tietoa monista lähteistä, 
mukaan lukien seuraavat:  
- Tielaitoksen keskushallinnon sekä kanden tiepiirin (Häme ja Kaakkois- 
Suomi) johtajia, pääfiikäitä ja teknistä henkilöstöä.  
- Valtiovarainministeriön ja liikenneministeriön henkilöstöä.  
- Valtiontalouden tarkastusviraston henkilöstöä. Tarkastusvirasto on aikai-
semmin tehnyt selvityksen Tielaitoksen yleisten teiden kehittämiseen 
kohdistuvasta ohjauksesta.  
- 	Useita rakennusurakoitsijoita ja materiaalitoimittajia edustavia tiealan 
yrityksiä ja yhdistyksiä 
- Liike-elämän, kaupan ja muiden tienkäyttäjäryhmien sekä aluesuunnit-
telun organisaatioiden edustajia.  
- Valtion teknisen tutkimuskeskuksen henkilöstöä  (VTT). 
Tutkimustapa 
Tielaitoksen pyynnöstä tämä katsaus ja arviointi on toteutettu lähinnä toi
-minnallisena auditointina.  Huomattava määrä tietoa kerättiin päällystysoh-
jelmien lähihistorian, eri tahojen tärkeinä pitämien kysymysten ja eri päällys
-tyspolitiikan  vaihtoehtojen ymmärtämiseksi sekä mandollisten päällystysoh-
jelman vaihtoehtojen ja toimintatapojen seurausten selvittämiseksi. Tutki
-musryhmää  kehotettiin tapaamaan mandollisimman monia eturyhmien 
 edustajia  (vrt, luettelo ohessa), jotta muodostuisi kattava käsitys päällystys- 
ohjelmaan liittyvistä eri näkökannoista.  
Tutkimus toteutettiin ajalla kesäkuu - marraskuu vuonna 1999. Valtaosa kat-
sauksen ja arvioinnin edellyttämästä tiedosta kerättiin tutkimusryhmän teke-
mien kolmen Suomen-vierailun aikana, joiden kuluessa suoritettiin haastat-
teluja ja tiedonkeruuta. Teknistä tietoa toimitti myös Tielaitoksen tiestötiedot
-yksikön henkilöstö.  Inframan Oy osallistui työhön hankkimalla dokumentteja 
 ja  kääntämällä osia keskeisistä asiakirjoista. 
Tämän tutkimuksen tekemiseen sekä avustamiseen tietojen  analysoinnissa 
 ovat osallistuneet monet henkilöt. Tutkimusryhmä teki kuitenkin varsinaisen 
selvitystyön eli kokosi aineiston, teki omia riippumattomia analyysejä ja laati 
tässä raportissa esitetyt tulokset ja suositukset. 
1.3 Raportin rakenne 
Raportin seuraavat luvut sisältävät taustatietoa ja käsittelevät Tielaitoksen 
 tutkimuksen alkuvaiheessa asettamia kysymyksiä. Raportin rakenne  on seu-
raava: 
- Luku 2 tarjoaa päällystysohjelmaan liittyvää tausta- ja historiatietoa sekä 
hahmottaa haastateltujen ryhmien näkökantoja.  
- Luku 3 sisältää tutkimuksen tulokset  päällystyspolitiikan osalta. Siinä 
vastataan seuraaviin Tielaitoksen esittämiin kysymyksiin:  
- Onko teiden ylläpitobudjetti nykyisellään ja pitkällä tähtäyksellä riittävä?  
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Jos vastaus on e mikä taso on rIIttävä? 
Mitkä ovat erilaisten budjettivaihtoehtojen seuraukset? 
- Neljäs luku käsittelee päällystysohjelman hallintaan liittyviä tutkimustu-
loksia. Siinä vastataan seuraavaan Tielaitoksen esittämään kysymyk-
seen: 
Kuinka hyvin nykyinen tulosohjausjärjestelmä toimii? 
Viides luku sisältää päällystyspolitiikan viestintää koskevat tutkimustu-
lokset. Luvussa vastataan seuraavaan Tielaitoksen esittämään kysy-
mykseen: 
Onko Tielaitoksen päällystyspolitiikkaa koskeva viestintä asiallista, us-
kottavaa, johdonmukaista ja helposti ymmärrettävää? 
- Kuudes luku on yhteenveto päällystysohjelman teknisiä näkökohtia kos-
kevista tutkimustuloksista. Luvussa vastataan seuraavaan  Tielaitoksen 
 esittämään kysymykseen: 
Ovatko nykyiset tien pidon ohjauksen menetelmät  ja järjestelmät tehok-
kaita ja luotettavia? 
- Seitsemäs luku on raportin päätösluku ja sisältää yleisluontoisia suosi-
tuksia. 
2 TUTKIMUKSEN TAUSTAA JA NÄKÖKULMIA 
 2.1  Päällystettyjen teiden ylläpidon lähihistoria 
Tielaitoksen hoidettavana olevan tieverkon pituus  on 78 000 km, josta noin 
 50 000 km on  päällystetty. Päällysteitä on kahta tyyppiä: asfalttibetoni (AB)
 ja  pehmeä asfalttibetoni (PAB) eli öljysora. AB-päällysteitä käytetään yleen-
sä moottoriteillä, muilla pääteillä ja vilkasliikenteisillä tieosuuksilla,  kun taas 
 PAB-päällysteet  ovat käytössä vähemmän  liikennöidyillä teillä. 
Päällysteiden kunnossapitoon käytetyt määrärahat ovat pienentyneet viimei-
sen vuosikymmenen aikana, kuten ilmenee taulukosta  1. Tämän vähenemän 
 vaikutukset  päällysteiden kuntoon käyvät ilmi kuvasta 1. Siinä päällysteiden
 kunnon  määritys perustuu Tielaitoksen tämänhetkiseen "laatutavoitteet alit-
tavien päällystettyjen teiden" määritelmään, (tie on laatutavoitteet alittava, 
 jos  yksi tai useampi kuntomuuttuja ylittää asetetun raja-arvon). 1 Kuvasta 1
 käyvät ilmi seuraava kehitys:  
- 1990 -luvun alussa päällysteiden kunto oli parantumassa: laatutavoitteet 
alittavien teiden määrä Suomessa oli kääntynyt laskuun, koska päällys- 
teitä korjattiin ja uusittiin. 
- Kun päällystettyjen teiden ylläpidon rahoitus pieneni, päällysteiden kun-
nossa ei aluksi näkynyt muutosta. Tämä ei ole yllättävää, sillä ylläpidon  
AB- ja PAB-päällysteitä Suomessa koskevia kuntomuuttujia ovat tasaisuus, urat ja 
vauriosumma (esim. halkeamat, reiätja muut pintavauriot). 
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vaikutukset näkyvät pitkällä aikavälillä  ja rahoituksessa tapahtuneiden 
muutosten vaikutukset saattavat ilmetä  viivästyneinä.  
Vuoteen 1995 mennessä päällysteiden kunnon kehitys oli kuitenkin  jo 
 kääntynyt laskuun,  ja laatutavoitteet alittavien teiden kitometrimäärät al-
koivat nousta.  
Tielaitoksen liikenneministeriön kanssa  neuvotteleman, nykyisin voimassa 
olevan kuntotavoitteen mukaan laatutavoitteet alittavien teiden määrä ei saa 
ylittää vuoden 1999 tasoa, joka oli 6 400 km. 
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2.2 Haastatteluiden ja kyselyjen tulokset 
Taulukko 1 ja kuva 1 osoittavat, että päällystettyjen teiden ylläpitoon käytetty 
vuotuinen rahoitus on tällä hetkellä puolet verrattuna vuosikymmenen alku-
puolen huippulukuihin. Tämän tutkimuksen aikana suoritetuista haastatte-
luista ilmeni, että eri ryhmittymillä on selvästi eriävät käsitykset siitä, mitä 
tämä vähenemä merkitsee ja kuinka kriittisestä tilanteesta on kyse. Seuraa-
vassa esitetään yhteenveto  Tielaitoksen, liikenneministeriön, valtiovarainmi-
nisteriön sekä yksityissektorin edustajien kommenteista. 
Huoli rahoituksen vähenemisestä 
Huolestuneisuutta rahoituksen alenemisen johdosta ilmaisivat tienkäyttäjien 
edustajat, päällystysalan yritysten edustajat, kaupalliset ja liikennöitsijöiden 
 eturyhmät sekä  osa (ei suinkaan kaikki) Tielaitoksen johtajista keskushallin-
nossa ja tiepiireissä. Itse asiassa tulimme siihen tulokseen, että  Tielaitoksen 
johdolla ei yleisesti ottaen ollut  yhtenevää käsitystä päällystysrahoituksen  
alenemisen merkityksestä, seurauksista  ja vaikutuksista. 
Tahot jotka ilmaisivat huolestumisensa vähenemästä mainitsivat useimmiten 
seuraavat ongelmat: 
Pelätään, että 1990-luvun alkupuolen kasvaneista päällystysinvestoin-
neista (kuva 1) ja niiden tuloksena syntyneesta parantuneesta  kunnosta 
saadut hyödyt menetetään. 
Tätä käsitystä tukeva usein mainittu esimerkki  on Suomen rautateillä ta-
pahtunut investointien laiminlyönti, joka sittemmin vaati huomattavia in-
vestointeja rataverkon kunnon saattamiseksi tyydyttävälle tasolle. 
Tieverkkoon sovellettuna nykymenon jatkuminen johtaa tulevaisuudessa 
siihen, että teiden kunnon rappeutumisen 'aikapommi' kehittyy varsinkin 
alemman tieverkon osalta. 
2. Päällysteiden huononeva kunto heikentää tieverkon kykyä vastata  nykyi
-sun  ja tuleviin kuljetushaasteisiin.  Useat haastateltavat mainitsivat seu-
raavat esimerkit siitä, mitä huononevasta päällysteiden kunnosta voi seu-
rata: 
- Mandolliset vaikutukset suomalaisen liike-elämän kilpailukykyyn ottaen 
huomioon suomalaisten tuotteiden keskimääräistä suuremmat logistiik-
kakustannukset. 
- Huonompi liikennöitä vyys tienkäyttäjiile. 
- Tiestön heikentynyt kyky selvitä EU-standardien mukaisten ajoneuvoyh-
distelmien aiheuttamasta rakenteellisesta kuormituksesta  ja vastata ajo-
neuvoteknologian muutoksiin (esim. ns. supersingle —ren gastus). 
- Tiestön heikentynyt kyky vastata muuttuviin kuljetustarpeisiin, jotka ai-
heutuvat väestön muuttoliikkeestä ja kuijetusten kysynnän painopiste- 
muutoksista. 
Vaikka nämä huolenaiheet toistuivat usean tahon vastauksissa, teknisestä 
 tai  taloudellisesta näkökulmasta on tuotettu vain vähän tietoa näistä kysy-
myksistä.  
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Ministeriötason näkökulmia 
Liikenne- ja valtiovarainministeriön edustajien haastattelut tarjosivat lisää 
taustatietoa budjettileikkauksista ja valottivat rahoitus- ja rahanjakopäätösten 
 laatimista eri liikennemuotojen välillä. Seuraavassa esitetään yhteenveto 
näistä näkökannoista: 
- 1990-luvun alun lama ja sen vaikutukset valtion tulorakenteeseen aihe-
uttivat koko joukon vaikeita budjettileikkauksia. Leikkauksia toteutettiin 
tiealan lisäksi koko julkisella sektorilla. 
- Ministeriöiden edustajat toivat esiin sen mandollisuuden, että aikaisempi 
tierahoitus olisi ollut ylimitoitettua suhteessa muiden ohjelmien tarpeisiin 
 ja  että viimeaikaiset leikkaukset edustivat korjausta tähän tilanteeseen. 
- Tielaitos ei ole riittävästi pystynyt perustelemaan tarvetta ylläpitää eh
-dottamaansa rahoitustasoa. 
Asiakaskyselyn tulokset 
Ennen tämän tutkimuksen alkua Tielaitos tilasi teiden palvelutasoa koskevan 
asiakaskyselyn. Kysely kattoi useita tiestön toimintaan liittyviä seikkoja, ku-
ten liikenteen sujuvuus, talvikunnossapidon taso, näkyvyys  ja olosuhteet 
risteysalueilla, kevyen liikenteen väylien kunto sekä päällysteiden laatu tien-
käyttäjien kokemana. Kyselyn yksityiskohtaisuudesta huolimatta vastaajat 
katsoivat pääteiden päällysteiden kunnon yhdeksi merkittävimmäksi palve-
lutason osatekijäksi. 
Kaikki tienkäyttäjäryhmät olivat yksimielisiä siitä, että pääteiden päällystei
-den  kunto on tyydyttävällä tasolla, kun taas tieverkon muilla osilla sitä pidet
tiin selvästi huonompana. Varsinkin teitä ahkerasti käyttävät kuijettajat, esi-
merkiksi ammattiautoilijat, pitivät  ko. päällysteiden tasoa huonompana kuin 
satunnaiset autoilijat tai henkilöt, jotka eivät ajaneet moottoriajoneuvoa. 
Tienkäyttäjät arvioivat alemman tieverkon päällysteiden kunnon olevan eräs 
tärkeimpiä kehittämiskohteita. Tämä tarkoittaa teitä, jotka ovat keskimää-
räistä huonommassa kunnossa ja jotka vaativat keskimääräistä kiireellisem
-min  korjausta. Kyselyn tulokset ovat samansuuntaisia suorittamiemme
haastattelujen kanssa mitä tulee (1) päällysteiden kunnon suhteelliseen tär-
keyteen tienkäyttäjien kokeman tiestön laadun ja palvelutason kannalta ja 
 (2)  kasvavaan epäsuhtaan päällysteiden suhteellisen laadun osalta päätei
-den  ja alemman tieverkon välillä. 
Tutkimuksen jatko 
Näiden erilaisten näkökulmien selvittämisen jälkeen tarkastelimme  ja ar-
vioimme päällystysohjelmaa päällystyspolitiikan, toiminnanohjauksen, vies-
tinnän ja teknisten kysymysten osalta. Kunkin alueen tulokset esitetään seu-
raavissa neljässä luvussa. 
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3 PÄÄLLYSTYSPOLITIIKKAA KOSKEVAT TULOKSET 
 3.1  Päällystettyjen teiden ylläpitobudjetin riittävyys  
Tämän tutkimuksen keskeinen tarkoitus oli arvioida päällystettyjen teiden 
 ylläpitobudjetin  riittävyyttä nyt ja pitkällä tähtäimellä. Tämän kysymyksen 
ratkaisu perustui tutkimusryhmän analyysiin  Tielaitoksen päällystetyn teiden 
ylläpidon ohjausjärjestelmän  (Highway Investment Programming System, 
HIPS) tuottamista tuloksista. HIPS on Tielaitoksen käyttämä järjestelmä pit-
kän aikavälin päällystysstrategioiden analysointiin. Järjestelmää voidaan 
käyttää optimaalisten päällystysohjelmien laatimiseen. Tuloksiin vaikuttavat 
asetetut budjettikehykset sekä se, miten tienkäyttäjien kustannukset  ja hyö-
dyt on otettu huomioon ratkaisuissa. Seuraavassa on esitelty tätä koskevat 
 tuloksemme: 
- Viimeaikaiset budjettitasot (600 - 620 Mmk vuodessa) eivät edusta opti-
maalista rahoitustasoa ottaen huomioon käyttäjille koituvat kustannukset 
 ja hyödyt. 
- Rahoituksen jatkumisella tämäntasoisena on seuraavat vaikutukset:  
- Tienpääl/ysteisiin kohdistuvien toimenpiteiden aikaväli pysyy  12 - 16 
 vuodessa (vrt.  9 - 12 vuotta 1990-luvun alussa). Tämän seurauksena
tiestön kunnon heikkeneminen jatkuu. 
- Laatutavoitteet alittavien teiden määrä kasvaa 40 prosenttia määrän 
noustessa noin 8 900 kilometriin. 
- Nykyisillä toimintata voilla laatutavoitteet alitta  vat tieosuudet sijoittuvat 
pääasiassa vähäliikenteisille teille. 
- Mandolliset vaikutukset taloudelliseen kilpailukykyyn, teiden soveltuvuus 
 EU-kuormille ja  kyky vastata muuttuviin liikennetarpeisiin vaativat erillistä
arviointia. 2 
Sopivaa rahoitustasoa arvioitiin myös analysoimalla tuloksia, joita oli saatu 
erilaisista HIPS -analyyseistä. Seuraavassa on esitetty tätä koskevat havain-
not: 
- 720 - 760 Mmk pääliystettyjen teiden ylläpitoon on optimaalinen rahoi-
tustaso, jolta pidetään kustannukset ja palvelutaso optimissaan. 
- Tämä merkitsee noin 20 prosentin korotusta nykyiseen rahoitustasoon 
verrattuna. 
- Tällä optimaalisella rahoitustasolla päällystystoimenpiteiden aika väli olisi 
 10-14  vuotta. 
- Laatutavoitteet alittavien teiden kokonaispituus alenisi 4 650 kilometriin, 
mikä merkitsee 27 prosentin pienennystä nykyiseen tasoon verrattuna. 
- Ennen kuin tämä pitkän tähtäimen tulos voidaan saavuttaa, tarvitaan 
seuraavia toimia: 
- Viime vuosina kertynyt päällystystöiden jälkeenjääneisyys tulee purkaa. 
- Jälkeenjäänyttä yllä pitotaivetta tulisi vähentää ylimääräiset  350 km vuo-
dessa (50 Mmklv) seuraavat kymmenen vuotta.  
2 Hl PS -järjestelmän paällystekunnon heikkenemistä koskevat mallit tulisi  katibroida 
 erilaisille liikenteen  koostumuksille ja ominaisuuksille, jotta liikennekuormituksen 
 muutoksia pystyttäisiin analysoimaan. Näiden muutosten toteuttaminen vaatii  Tie- 
laitokselta jonkin verran työtä ja aikaa. 
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Tielaitoksen on muotoiltava tieverkon ylläpidon tavoitteet sekä lyhyen 
aikavälin (jälkeenjääneen ylläpitotarpeen purku) että pitkän aikavälin tar-
peiden osalta ja sen jälkeen tavoiteltava riittävää vuosirahoitusta näihin 
tavoitteisiin pääsemiseksi. Toimintapolitiikan ja viestinnän täytyy olla 
muutosta luovaa (proaktiivista) muutokseen reagoivan (reaktiivisen) 
 asemesta.  
3.2 Päällystyspolitiikka ja 'aikapommi' 
Tutkimusryhmä selvitti, oliko olemassa  'aikapommia', joka uhkaisi päällyste-
tyn tieverkon kuntoa tulevaisuudessa. Tämä analyysi perustui sekä edellä 
mainittuihin Hl PS -järjestelmän tuloksiin että Tielaitoksen kuntotietorekiste-
ristä saatuihin tieverkon kuntotietoihin. Analyysi kunnon keskimääräisestä 
kehittymisestä laadittiin AB ja PAB —päällysteille koko  maalle ja tiepiireittäin 
 koskien kaikkia  päällysteen kuntomuuttujia (tasaisuus, urasyvyys ja vau-
riosumma). Seuraavassa on esitetty näiden analyysien tulokset:  
- 'Aikapommin' olemassaolosta ei ole näyttöä siinä mielessä, että tiever-
kon kunto romahtaisi äkillisesti.  
- Tehtyjen budjettileikkausten vaikutukset kohdistuvat eriasteisesti tiever-
kon eri osiin. Nykyisellä toimintapolitiikalla varsinkin alemman tieverkon 
 päällysteet heikkenevät  nopeammin verrattuna  päätieverkkoon. 
- Kustannustehokkain strategia on pyrkiä kohti optimaalista rahoitustasoa 
 koko tieverkolla ja  kun se on saavutettu, pysyä sillä tasolla. 
- Jos rahoitus kuitenkin laskee tämän tason alapuolelle, tieverkon saatta-
minen optimaaliseen kuntoon vaatii ylimääräisiä kustannuksia. Nämä  Ii-
säkustannukset johtuvat tarpeesta korjata  vaurioituneiden päällysteiden 
 jälkeenjääneisyys, joka kehittyy, kun  tieverkkoa ei ylläpidetä optimaali-
sella rahoitustasolla. 
3.3 Ylläpidon taloudellinen analyysi 
Tielaitoksen päätöksentekojärjestelmä ja kriteerit perustuvat pitkäntähtäimen 
kustannusten analysointiin. Päällystyspolitiikan tarkastelun yhteydessä esi-
tettiin kysymys, onko taloudellisen optimoinnin periaate (tienpitäjän ja tien- 
käyttäjän elinkaarikustannusten minimointi)  oikea valinta. Seuraavassa on 
 esitetty  tuloksemme tältä osin: 
- Kokonaiselinkaarikustannusten minimointi  on taloudellisesta näkökul- 
masta katsottuna oikea kriteeri tieverkon ylläpidon rahoituspäätöksiin. 
- Tätä kriteeriä käyttävät useat tienpitäjät kaikkialla maailmassa. 
- Se mandollistaa perusteltujen päätösten teon eri investointivaihtoehtojen 
välillä sekä toimenpidetyyppien, ajoituksen ja toimenpiteiden kohdenta-
misen osalta koko tie verkolla. 
- Taloudellinen analyysi tarjoaa objektiivisen perustan vaihtoehtoisten 
 päällystysinvestointien priorisoinnille  kustannus-hyötykriteerien pohjalta. 
- Muut päätöksenteon kriteerit (esim. alueellinen tasa-arvo, talouskehitys) 
 voidaan ottaa mukaan  lisänäkökohtina taloudellisten tulosten ohella. 
Tämä tarkoittaa, että taloudelliset kriteerit ovat tärkeä  osa päällystysin-
vestoinneista päätettäessä, mutta niiden ei tarvitse olla ainoita kriteereitä 
 silloin, kun  päällystysbudjetista tai määrärahojen jaosta päätetään.  
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 4.1  Tulosohjaus  
Taustaa 
Tulosohjauksessa asetetaan tulospäämäärät ja -tavoitteet budjettiesityksen 
yhteydessä. Tielaitoksen ja liikenneministeriön keskenään neuvottelemat 
tienpidon tavoitteet sekä niiden tuloksena syntyvät  Tielaitoksen keskushal-
linnon ja tiepiirien sopimat tulostavoitteet perustuvat päällystetyn tieverkon  
tavoiteltuun laatuun. Tulosohjausprosessissa päällystetyn tieverkon laatua 
ohjataan pääasiassa asettamalla rajoituksia laatutavoitteet alittavien teiden 
kokonaispituudelle, kuten kuvasta I ilmeni. Liikenneministeriön asettama 
nykyinen päällysteisiin liittyvä tavoite on 6 400 km, kuten luvussa 2.1 mainit-
tiin. Myös tiestön pääoma-arvoa seurataan.  
Tulosohjausprosessia toteutetaan päällystysohjelman osalta valtiollisella 
tasolla ja Tielaitoksen organisaatioiden tasolla.  
- Kansallinen toimintapolitiikka päätetään eduskunnan hyväksymässä val-
tion budjetissa sen mukaisesti, mitä ministeriö on asettanut tavoitteeksi 
laatutavoitteet alittavien teiden sallitun määrän osalta.  
- Tielaitoksen keskushallinto muuntaa ministeriön asettamat ja eduskun-
nan hyväksymät kansalliset tavoitteet alueellisiksi tavoitteiksi, budjeteiksi  
sekä suositelluiksi ylläpitotoimenpiteiksi ja korvausinvestoinneiksi tai 
 tuotteiksi sekä toteuttaa ne kunkin tiepiirin kanssa  laadittavilla tulossopi
-m  uksi I la. 
- Tiepiirit toteuttavat päällystysohjelmaa tulosohjaukseen perustuvien tu
-lossopimusten  mukaisesti. Hankkeet määritellään, arvioidaan  ja valitaan 
tiepiireissä, kuten myös esitetyt korjausmenetelmät, minkä jälkeen työ- 
ohjelma pannaan täytäntöön. Edistymisestä  tulostavoitteiden saavutta-
misessa raportoidaan keskushallinnolle  kandesti vuodessa. 
Sekä keskushallinto että tiepiirit käyttävät hallintajärjestelmiä ohjelmatavoit-
teiden asettamisessa ja määritellessään parhaiten näitä tavoitteita vastaavia 
hankkeita. Keskushallinto käyttää HIPS-järjestelmää (ks. luku 2.0) päällys -
tysinvestointien strategiseen analyysiin ja määrärahojen kohdentamisen eri 
tiepiireille. Tiepiirit puolestaan käyttävät hanketasoista ohjausjärjestelmää  
PMS91, joka tukee projektien suunnittelua ja eri tieosuuksien tulevan korja-
ustarpeen arviointia. Jäljempänä tässä luvussa annetaan lisätietoa näistä  
ohjausjärjestelmistä ja niiden merkityksestä tulosohjaukseen. 
Tielaitoksen sisäinen toiminta  
Tielaitoksen tapa muuttaa tavoitteet konkreettisiksi mittareiksi ja näiden ra
-portointi  vaikuttavat pääosin toimivan hyvin laitoksen sisällä. Käytetyt toi-
mintatavat, analysointityökalut ja organisaatiorakenne takaavat Tielaitoksen 
päällystysohjelman koordinoinnin ja yhtenäisyyden, joka tukee Tielaitoksen 
tulosohjausprosessia. Nämä ominaisuudet rakentuvat erilaisten toimin -
nanohjauksen osatekijöiden ja —vaiheiden ympärille, jotka ovat tienpitäjien  
yleisesti hyväksymiä maailmanlaajuisesti:  
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Selkeät ministeriön esittämät ja eduskunnan hyväksymät toimintapolitiik-
kaa koskevat tavoitteet päällystysohjelmalle. Nämä kansalliset tavoitteet 
muutetaan alueellisiksi ohjelmatavoitteiksi ja sisältyvät tulossopimuksiin, 
kuten edellä mainittiin. 
Kuntotavoitteen ja kuntomittarien määrittely. Näitä käytetään mm. pääl-
lysteiden nykykunnon raportointiin; huonokuntoisten päällysteiden tun-
nistamiseen jatkotoimia varten; tulosraportoinnissa tarvittavan tiedon 
tuottamiseen, aikasarjojen tuottamiseen sekä päällystemallien päivittä-
miseen; sekä pohjan luomiseksi tulevan kehityksen  ja ohjelmatarpeiden 
ennakoimiseksi. Tielaitos on äskettäin hyväksynyt uudet kuntotavoitteet, 
jotta päällysteen kuntoa ja korjaustarpeita voitaisiin arvioida realistisem
-min.  
Keskushallinnon ja tiepiirien kunkin erikseen tarvitsemat menettelytavat, 
hallintajärjestelmät ja muut analysointityökalut verkko- ja hanketasoisten 
 analyysien tekemiseen sekä hankkeiden  ja ohjelmien tunnistamiseen, 
arviointiin ja suosittelemiseen.  
Järjestelmiä suositeltujen päällystyskohteiden muuttamiseksi urakoiksi  ja 
 tuotteiksi. 
Sisäinen tuote- ja talousraportointi tulosohjaukseen liittyvien kustannus- 
ja tuotetavoitteiden saavuttamiseksi. Raportointia käytetään hankkeiden 
edistymisen seurannassa, muutostarpeen arvioinnissa ja kustannuslas-
kennassa. 
Säännölliset kuntomittaukset ja asiakaskyselyt, jotka auttavat vastaa-
maan kysymykseen "kuinka hyvin hoidamme tehtävämme?"  
4.2 Tielaitoksen tulosohjaukseen liittyviä kysymyksiä 
Edellä esitetyt asiat myötävaikuttavat Tielaitoksen  sisällä tehokkaasti toimi-
vaan tulosohjausprosessiin. Tutkimuksessamme ilmeni lisäksi kolme seik-
kaa, jotka vaikuttavat laitoksen ulkopuolisten tahojen käsityksiin päällystys- 
ohjelman tulosohjauksesta: 
- Tarve ilmaista tavoitteet ja kuntotavoitemittarit tavalla, joka on ymmär-
rettävämpi ja mielekkäämpi päällystyspolitiikkaa ja budjettia koskevan 
keskustelun kannalta. 
- Tarve saavuttaa yksimielisyys päällystyspolitiikasta Tielaitoksen johdon 
keskuudessa ja tiedottaa tuosta päätöksestä johdonmukaisesti Tielaitok
-sen  ulkopuolisille tahoille. 
- Tarve pitemmän aikavälin tarkasteluun asetetut tavoitteet toteuttavien 
hankkeiden valinnasta 
Tavoitteet ja tulosten mittaaminen  
Tielaitoksen päällystysohjelman tavoitteita ja tuotteita mitataan nykyisin 
suhteessa laatutavoitteet alittavien päällystettyjen tiejaksojen pituuteen. 
Laatutavoitteet alittava tie on määritelty sellaiseksi, että se ei vastaa yhtä tai 
 useampaa niistä teknisistä kriteereistä, jotka ovat tasaisuus, urasyvyys  ja
pintavauriot. Määritelmästä johtuen laatutavoitteet alittavien teiden pituus 
antaa tietoa ainoastaan huonokuntoisten teiden kilometrimäärästä.  Se ei 
anna tietoa seuraavista kysymyksistä: 
- Kuinka heikossa kunnossa laatutavoitteet alittavat tiet ovat? 
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- Kuinka hyvässä kunnossa muut päällystetyt tiet ovat? 
- Mitä seurauksia koituu päällystetyistä teistä, jotka ovat heikentyneet  
välttävään tai huonoon kuntoon?  
Tielaitoksen johto sekä keskushallinnossa että tiepiireissä näyttää pystyvän 
ymmärtämään ja käyttämään laatutavoitteet alittavien teiden käsitettä työs-
sään. Suorittamamme haastattelut Tielaitoksen ulkopuolisen johtohenkilös-
tön parissa osoittavat kuitenkin, että tämä käsite on liian tekninen ja kapea 
päällystyspolitiikkaa tai budjettia koskevien analyysien tekoon.  
Paällystyspolitiikan ja budjetoinnin kannalta parempi tapa ilmaista päällystei
-den  kuntoa, standardeja, tavoitteita  ja tuotteita olisi tarkastella koko päällys
tetyn tieverkon kuntoa. Tähän liittyvä tarkastelu on esitelty viidennessä lu-
vussa. 
Tarve yksimielisyyden saavuttamiseen  Tielaitoksen johdossa 
Sekä Tielaitoksessa että sen ulkopuolella tehdyt haastattelut osoittavat, että  
Tielaitoksen johtajien näkemykset päällystysohjelmasta ja sen vaikutuksesta 
rahoitustarpeeseen eivät aina ole yhteneväisiä. Tämä yksimielisyyden puute 
vaikeuttaa Tielaitoksen ulkopuolisten tahojen mandollisuuksia ymmärtää  
päällysteiden kunnon todellista tilaa tällä hetkellä ja sitä, kuinka suuresta 
ongelmasta on kyse (vai onko kyse ongelmasta ensinkään), mitä tämä mer-
kitsee tulevan päällystyspolitiikan kannalta sekä mitkä ovat seuraukset Tie- 
laitokselle ja autoilijoille nyt ja tulevaisuudessa. Epäselvyys edellä mainitun  
'aikapommin' olemassaolosta on yksi esimerkki tästä.  
Yhteneväisen näkemyksen kehittäminen päällystyspolitiikasta on prosessi, 
joka edellyttää seuraavia toimia:  
- Päällystyspolitiikan vaikutukset tulee ilmaista kattavammin kuin "laatuta-
voitteet alittavien teiden pituus kilometreinä", suositus jota kehitellään 
eteenpäin viidennessä luvussa.  
- Tielaitoksen tulee aktiivisesti selvittää näiden tavoitteita, kustannuksia  ja 
 vaikutuksia kuvaavien  kattavampien mittareiden käyttöä tienpidon ohja-
uksessa. Keskustelua eri toimintalinjojen seurauksista tulisi käydä Tie- 
laitoksen sisällä. 
- Tielaitoksen johtajien on tehtävä päätös sopivan toimintapolitiikan valit-
semiseksi ja tiedotettava päätöksestään yksimielisesti laitoksen ulkopuo-
lisille tahoille. 
Pitkän aikavälin tarkastelu  
Päällysteiden ylläpitotöiden kehittämisestä keskusteltiin Tielaitoksen johtaji-
en ja suomalaisten päällystysalan yritysten edustajien kanssa. Tulimme sii-
hen tulokseen, että pidemmän aikavälin tarkastelu hankesuunnittelussa voi 
alentaa kokonaiskustannuksia vaarantamatta kuitenkaan päämäärien  ja ta-
voitteiden saavuttamista:  
- Päällystettyjen teiden ylläpidon tavoitteet ilmaistaan tällä hetkellä laatu- 
tavoitteet alittavien teiden sallittuna kilometrimääränä  vuosittain.  
- Yritys saavuttaa vuositavoite (varsinkin tulospisteiden maksimointi)  
edistää pieniä ja hajallaan olevia hankkeita pitempien ja tehokkaammin 
toteutettavissa olevien projektien sijaan.  
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- Tämä lähestymistapa voi johtaa 
- Korkeamplln yksikkökustannuksiin hankkeissa ja 
-- Tarpeeseen palata muutaman vuoden kuluessa samalle tieosuudelle 
 korjaamaan ne  päällysteet, jotka ovat tulleet huonokuntoisiksi.  
Tavoitteiden asettaminen 3 - 5 vuodelle vuosittaisten tavoitteisen asemesta 
edistäisi tehokkaampaa projektisuunnittelua. Se mandollistaisi päällystys- 
kohteiden järkevämmät pituudet, jotka pystyttäisiin toteuttamaan samoin 
toimenpitein alhaisimmilla yksikkökustannuksilla  ja joissa puututtaisiin sa-
malla kertaa myös lähellä sijaitseviin tieosuuksiin, jotka tulisivat muutenkin 
ohjelmaan 3 - 5 vuoden kuluessa. Alueellisten tavoitteiden  ja toimenpiteiden 
määrittely tämän monivuotiseri jakson aikana antaisi tiepiireille enemmän 
joustavuutta resurssiensa käyttöön päällysteiden ylläpidossa, investoinneis-
sa ja korjaustarpeissa. Se rohkaisisi myös tekemään enemmän päätöksiä, 
jotka tukisivat tavoitetta pitkän tähtäimen kustannusten alentamisesta.  
4.3 Tielaitoksen hallintajärjestelmät 
Tielaitoksen rekisterit ja hallintajärjestelmät tuottavat tietoa, joka tukee tu-
losohjausprosessia. Nämä järjestelmät käsittelevät tietoa pääfiystetyn tiever-
kon nykytilasta, aikasarjoja tieverkon kunnosta  ja ennusteita tulevasta ti-
lanteesta ja kustannuksista. HIPS-järjestelmä toimii verkkotasolla optimaa-
listen pitkän ja lyhyen tähtäimen kustannusten analysoimiseksi budjettike-
hysten puitteissa ottaen huomioon tienkäyttäjille aiheutuvat kustannukset. 
PMS91 -järjestelmä toimii yksittäisten projektien  tai tieosuuksien tasolla kun-
non, tarvittavien päällystystoimenpiteiden  ja niiden kustannusten määrittämi-
sessä. Tielaitoksen keskushallinto käyttää HIPS-järjestelmää päällystettyjen 
teiden toimintapolitiikan analysointiin,  ja vastaavasti tiepiirit käyttävät PMS91 
-järjestelmää hankesuunnitteluun ja arviointiin. PMS91 tullaan korvaamaan 
uudella PMSpro-järjestelmällä. Tämän lisäksi Tielaitos harkitsee HIPS- 
järjestelmän uusimista lähitulevaisuudessa. 
Tielaitoksen päällystettyjen teiden hallintajärjestelmät ovat teknisesti edisty-
neitä ja vastaavat muiden tieviranomaiset käyttämiä järjestelmiä eri puolilla 
maailmaa. PMS91-järjestelmä perustuu päällysteen kunnon ennustemallei
-hin,  jotka on hiljattain päivitetty. Tutkimuksessamme tarkasteltiin näitä mal-
leja ja niihin liittyviä muutoksia. Havaitsimme niiden olevan realistisia verrat-
tuna päällysteiden kunnossa tapahtuneeseen kehitykseen yhdeksässä  tie- 
piirissä. HIPS-järjestelmän optimointialgoritmit perustuvat elinkaarikustan-
nuksen minimointiin, jossa huomioidaan  (1) tienpitäjän pitkän tähtäimen toi-
menpidekustannukset ja (2) tienkäyttäjien kustannukset, jotka liittyvät matka- 
aikaan ja ajoneuvojen käyttöön, sikäli kuin nämä riippuvat päältysteen kun-
nosta. Tämä kriteeri muodostaa objektiivisen taloudellisen perustan päällys-
tysinvestointien arvioimiseen. Muita ministeriön asettamia tavoitteita voidaan 
myös ottaa huomioon tehtäessä päätöksiä päällystysohjelmasta.  
Kaiken kaikkiaan Tielaitoksen hallintajärjestelmät ovat looginen lisä  ja kes-
keinen tekijä päällysteitä koskevassa tulosohjausprosessissa.  Strategisten 
 vaihtoehtojen arvioinnissa  HIPS-järjestelmä nauttii päätöksentekijöiden 
luottamusta työkaluna, joka heijastaa päällystysinvestointeihin liittyviä yh-
teiskunnallisia tavoitteita. Viidennessä luvussa esitettävät suositukset, jotka 
koskevat päällysteisiin liittyvää viestintää, tulisi sisällyttää myös HIPS, 
Päällystettyjen teiden kuntotilan ja ylläpidon ohjauksen arviointi 	 25 
TOIMINNAN OHJAUSTA KOSKEVAT TULOKSET  
PMS91 ja PMSpro-järjestelmiin nykyisen raportoinnin parantamiseksi ja sen 
 merkityksen lisäämiseksi päätöksenteossa.  HIPS-järjestelmän suunniteltu
uudistus mandollistaa myös seuraavien kysymysten tarkastelun; ensimmäi-
sen näkökohdan ovat esittäneet tiepiirien johtajat, toinen perustuu tämän 
tutkimuksen löydöksiin.  
1. Ennustemallien johdonmukaisuus 
HIPS-järjestelmän kuntoennustemallit arvioidaan säännöllisesti uudelleen, 
jotta ne vastaisivat päällysteitä, teknologiaa ja korjauskäytäntöä kunakin 
ajanhetkenä. PMS91-järjestelmässä käytettävät mallit (mukaan lukien 
PMSpro ja kuntotietorekisteri) on päivitetty äskettäin. Myös HIPS-mallit3 tulisi 
päivittää yhteneväisiksi muiden toiminnanohjauksessa käytettyjen työkalujen 
kanssa, jotta voitaisiin poistaa mandollinen taipumus suosia 'kevyitä' pääl-
lystystoimenpiteitä, kuten Tiepiirien johtajat huomauttivat. Tielaitoksella voi 
olla halu lisätä HIPS:in kuntoennustemalliin 4 ominaisuuden, joka sallii tulevi-
en liikenteen koostumuksen muutosten ja niihin liittyvän päällystekuormituk
-sen  sisällyttämisen helpommin ja automaattisesti HIPS-järjestelmän rap
peutumismalleihin. Tällaiset muutokset ovat mandollisia esimerkiksi itä-
länsisuuntaisen liikennekäytävän alueella Etelä-Suomessa ja uudistuvan 
kuorma-autoteknologian seurauksena: esim. ns. supersingle-rengastuksen 
yleistyvä käyttö. 
2. Käytännöt, raportit ja tilastot toimintalinjojen analysointiin  
HIPS-järjestelmä mandollistaa tieverkon kunnon kokonaisvaltaisen  ana
-lysoinnin  ja optimaalisen ylläpidon. Järjestelmä kattaa sekä pitkän aikavälin
(strategia, joka pitää päällysteet hyväksyttävällä tasolla pitkällä tähtäimellä) 
että lyhyen aikavälin (strategia, jolla siirrytään nykyisestä kunnosta pitkän 
tähtäimen optimitasoon) tarkastelut. Kaikkea näiden analyysien tuottamaa 
tietoa ei kuitenkaan ole sisällytetty nykyisiin HIPS-raportteihin. HIPS- 
järjestelmän raportointia tulisi kehittää, jotta saataisiin kattavampia toiminta- 
politiikan kuvauksia, joita voitaisiin käyttää esimerkiksi budjettianalyyseissä 
 ja  asetettaessa tavoitteita tulosohjausprosessille. Raportit voidaan myös 
suunnitella ottaen huomioon suositukset viestinnästä, kuten viidennessä 
luvussa esitetään. Raporttien tulisi sisältää vähintään seuraavat tiedot sekä 
lyhyen että pitkän tähtäimen tarkasteluja varten alueellisesti  ja koko maan 
osalta, sekä tarvittaessa myös tieluokan  ja päällystetyypin mukaan eriteltynä: 
- Keskimääräiset vuosikustannukset ja ylläpidettävien teiden kilometrimää- 
rä. 
Päällystettyjen teiden määrät kilometreinä  tai prosenttiosuuksina kussa-
kin kuntoluokassa, jotka on määritelty luvussa 5 ja 6 esitetyn mallin mu-
kaan (esim. kilometri- tai prosenttimäärät teitä, joiden kunto on erinomai-
nen, hyvä, kohtalainen jne.). 
Sanaa mallit' käytetään tässä yleisluontoisesti viittaamaan useisiin  HIPS- 
järjestelmään sisältyviin matemaattisiin elementteihin, jotka tulisi päivittää,  ml. pääl-
lysteen kuntotilan maäritelmät, paallystevaurioiden ja päällystystoimenpiteiden 
 seurauksena aiheutuvien muutosten siirtotodennäköisyydet.  
HIPS-järjestelmän kuntoennustemalli soveltaa käyttäjän syöttämää tietoa sellaisten 
siirtotodennäköisyyksien arvioimiseen, jotka ovat yhteneväisiä näiden syötteiden 
kanssa. Menetelmä tunnetaan englanniksi nimellä  'model elicitation procedure'.  
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- Keskimääräinen kiertoaika vuosissa eri päällystystoimenpiteillä (tämä 
tulisi laskea koko verkolle tai sen osalle, ei jokaiselle tieosuudelle erik-
seen). 
- Laatutavoitteet alittavien teiden kilometrimäärät ja prosenttiosuus pääl-
lystetystä tieverkosta. 
- Tienkäyttäjien saamat hyödyt sekä muut kuntoon liittyvät seuraukset 
valitun ylläpitostrategian käytöstä. Hyödyt lasketaan käyttäjäkustannus
-ten  vähenemänä verrattuna esim. nykyiseen kuntotasoon. 
- Vain lyhyen tähtäimen ratkaisussa: 
- Pitkän tähtäimen optimitason saavuttamiseksi tarvittava keskimääräinen 
jälkeenjääneisyyden vuosittain vähentäminen. Vähentäminen ilmaistaan 
joko kilometreinä vuodessa tai prosenttiosuutena verkosta; 
Jälkeenjääneisyyden vähentämisestä aiheutuvat vuosikustannukset 
markkoina; sekä 
Ennakoitu aikamäärä vuosina lyhyen tähtäimen tulosten saa vuttamiseen 
 ja  siirtymiseen pitkän tähtäimen strategiaan.  
5 VIESTINTÄÄ KOSKEVAT TULOKSET  
Raportointi ja viestintä ovat luonnollinen osa tulosohjausprosessia, jota kä-
siteltiin luvussa 4.0. Tielaitoksen johto koki viestinnän kuitenkin niin tärkeäksi 
kysymykseksi, että sille tulisi omistaa oma lukunsa tässä raportissa. Aluksi 
 tarkastelemme Tielaitoksen keräämän  ja ylläpitämän päällystettyjä teitä kos-
kevan tiedon laatua ja viestintää laitoksen sisällä ja suhteessa ministeriöön 
 ja  muihin tahoihin. Sen jälkeen ehdotamme, miten viestintää voisi kehittää 
erityisesti suhteessa laitoksen ulkopuolisiin tahoihin  
5.1 Nykyinen päällystysohjelmaan liittyvä informaatio 
Tielaitoksen nykyisin tuottama, päällystysohjelmaan liittyvä tekninen tieto 
palvelee useita tarkoitusperiä:  
- Säännölliset mittaukset tuottavat tietoa päällystetyn tieverkon kunnosta 
 kulloisenakin ajanhetkenä. 
- Tieto nykykunnosta yhdistettynä kuntohistoriaan antaa tietoa pääilystei
-den  kunnon kehittymisestä ajan kuluessa.  
- Kuntotietoja arvioidaan voimassa olevien standardien tai toimenpidera-
jojen valossa, jotta tiepiirit ja keskushallinto saisivat tietoa ylläpidon tar-
peessa olevista tieosuuksista. 
- Päällysteen kunnon kehitystä verrataan rahoituksen kehitykseen, jotta 
saataisiin selvitettyä yhteys rahoituksen ja sen tuloksena olevan pääl-
lysteen toimivuuden välillä. 
Teknisesti Tielaitoksen keräämä päällysteitä koskeva informaatio täyttää 
sille asetetut vaatimukset, erityisesti  päällysteen kunnon ja toiminnallisuuden 
osalta laitoksen sisäiseen käyttöön. Tielaitos on sisällyttänyt nämä päällys- 
teiden rakenteellista kuntoa  ja pintakuntoa koskevat tekniset tiedot kunto
-mittareihinsa  ja päällystystoimenpiteiden valintaa ohjaaviin kriteereihin. Tie- 
laitos hyödyntää näitä tietoja myös hallintajärjestelmissä käytettävien kun- 
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toennustemallien tekoon. Näiden teknisten kysymysten osalta Tielaitoksen 
toimintatavat vastaavat tienpitäjien soveltamia tapoja kaikkialla maailmassa. 
Tielaitoksen keräämä, käsittelemä ja tallentama päällystystettyjä teitä koske-
va tieto on täsmällistä ja luotettavaa toiminnansuunnittelun tarpeisiin. Tämä 
havainto perustuu useampivuotisen aineiston analysointiin ja tiepiirien väli-
seen vertailuun. Tiedon pohjalta tuotetut päällysteiden kunnon alkasarjat 
ovat realistisia, erityisesti kun ne on koottu tieluokittain ja päällystetyypeit-
täin. Näistä tiedoista johdetut tekniset kuntomittarit vastaavat tyypillisiä bitu-
mipäällysteille sovellettavia käytäntöjä, joita tienpitäjät käyttävät eri puolilla 
maailmaa. Tielaitoksen mittausautojen suorittamat määräaikaiset kuntomit-
taukset takaavat näiden tietojen päivittämisen. 
Päällystystiedosta viestittäminen ja tietojen käyttö on Tielaitoksen sisällä 
tehokasta. Kuntomuuttujat, niihin liittyvät toimenpiderajat (tasaisuus, 
urasyvyys ja pintavauriot) sekä tästä tiedosta johdettu laatutavoitteet alittavi
-en  teiden pituus on hyvin ymmärretty keskushallinnossa  ja tiepiireissä. Tätä 
osoittavat tietojen käyttö tulostavoitemittareina, niiden hyödyntäminen ra-
porteissa ja julkaisuissa sekä tiepiirien suorittamien analyysien perusteelli-
suus. Tielaitoksen hanke- ja verkkotason hallintajärjestelmiin kuuluvat kunto- 
tilat, mallit ja standardit niin ikään sisältävät nämä teknistä kuntotasoa kos-
kevat mittarit. 
Tämän informaation viestintä Tielaitoksen ulkopuolelle vaatii kuitenkin ke-
hittämistä. Päällystyspolitiikan ja budjetoinnin näkökulmasta informaatio  on 
 todettu erityisesti ministeriöille  ja muille laitoksen ulkopuolisille tahoille väli-
tetyn tiedon osalta puutteelliseksi. Tämän arvioinnin aikana suoritetuissa 
haastatteluissa Tielaitoksen ulkopuoliset tahot olivat sitä mieltä, että tieto 
tieverkon kunnosta ja sen suhde budjettiesityksiin oli luonteeltaan liian tek-
nistä, vaikeaselkoista ja riittämätöntä toiminnan ohjausta ja päällystyspolitiik-
kaa koskevien selvitysten pohjaksi. Selvityksemme viittaa lisäksi siihen, että 
teknisestä tarkkuudestaan ja käyttökelpoisuudestaan huolimatta tämän tie-
don soveltamista toiminnanohjaukseen voitaisiin parantaa jopa Tielaitoksen 
sisällä. 
5.2 Päällystyspolitiikkaa koskevan viestinnän vahvistaminen 
Muista tienpitäjistä saadun kansainvälisen kokemuksen perusteella voidaan 
todeta, että on olemassa tehokkaampia tapoja päällystysohjelmia koskevan 
tiedon kehittämiseen ja viestintään. Nämä lähestymistavat auttavat hyödyn-
tämään tietoa päällysteen kunnosta ja toiminnallisuudesta nykyistä moni-
puolisemmin toimintalinjoissa, budjetoinnissa  ja toiminnan ohjauksessa. Sen 
 lisäksi ne tuottavat käyttökelpoista tietoa erilaisten toimintalinjojen hyödyistä 
 ja  seurauksista sekä Tielaitokselle että tienkäyttäjille. Nämä eivät välttämättä 
korvaa kehiteltyjä mittareita ja kriteerejä; ne perustuvat tälle tekniselle tie-
dolle ja auttavat tuottamaan sellaista tietoa päällystysohjelmasta,  jota ei- 
teknisen taustan omaavien päätöksentekijöiden  on helpompi ymmärtää. 
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Toimintapolitiikkaa ja budjettia koskevaa viestintää laitoksen ulkopuolelle 
voidaan kehittää seuraavin toimenpitein:  
1. Päällysteen kunnon kuvaaminen ei-teknisesti  koko verkon osalta, ei 
pelkästään laatutavoitteet alittavina tieosuuksina. Tienpitäjät käyttä-
vät yleensä näissä kuvauksissa kolmesta viiteen helppotajuista kuvaajaa 
(esim. erinomainen, hyvä, kohtalainen, välttävä), jotka kuvaavat ytimek-
käästi päällysteiden kuntoa ja sen seurauksia palvelutason, kustannus- 
tehokkuuden, jäljellä olevan käyttöiän ja muiden seurausten kannalta. 
Tielaitos on esittänyt tällaista lähestymistapaa aikaisemmin, kuten ilme-
nee taulukosta 2, muttei ole vielä toteuttanut sitä tulosohjausprosesseis-
saan. 
Taulukko 2 osoittaa, miten nämä kuvaavat luokitukset  liittyvät päällysten 
kuntomittareihin. Tämä mandollistaa tekninen tiedon,  kuntotavoitteiden ja 
 analyyttisten  mallien liittämisen näihin kuvaajiin. 5 Taulukossa 2 mainittu-
jen tekijöiden lisäksi kuvaajat tulisi kuvata termein, joita ei-teknisen 
taustan omaavat päätöksentekijät ymmärtävät. Esimerkiksi 'erinomaises-
sa' kunnossa oleva päällyste voidaan määritellä sellaiseksi, "jossa ei ole 
havaittavissa rakenteellisia vaurioita  tai pintavauricita, jolla erittäin hyvän 
ajettavuus ja joka minimoi tieliikenteen kustannuksia sekä henkilö- että 
tavaraliikenteessä". 
2. Päällysteiden kuntoa, kuntostandardeja, tavoitteita, tulosohjauksen 
 päämääriä  ja tuloksia sekä tulostavoitemittareita tulisi ilmaista
mandollisimman paljon näitä kuvaajia käyttäen. Näiden kuvaajien etu 
 on  siinä, että ne kertovat koko verkon kunnosta. Ne antavat paljon
enemmän tietoa kuin nykyinen järjestelmä, taatutavoitteet alittavien tei-
den kokonaispituus. Ne voidaan ilmaista päällystettyjen teiden pituuksina 
(esim. kilometriä erinomaisessa kunnossa; kilometriä hyvässä kunnossa, 
jne.), tai prosenttiosuutena tarkasteltavana olevasta tieverkosta (esim. 
prosenttia erinomaisessa kunnossa; prosenttia hyvässä kunnossa, jne.). 
Standardit, päämäärät, tavoitteet  ja tulostavoitemittarit voidaan rakentaa 
kuvaajien ympärille joko ylimmän tai alimman luokituksen mukaan tai 
 molempien mukaan. Esimerkiksi tavoite voidaan muotoilla seuraavasti 
käyttäen Taulukko 2:n kuvaajia: "Päällystetty tieverkko on pidettävä se!-
laisessa kunnossa, että vähintään 40 prosenttia kokonaiskilometrimää-
rästä on erinomaisessa tai hyvässä kunnossa ja että korkeintaan 5 pro-
senttia on huonossa kunnossa." Tai mikäli tarvittavat pää Ilystystoimet 
 ovat päässeet kasautumaan, toimintapolitiikka voisi olla seuraava:  "Vält-
tävässä tai huonossa kunnossa olevien päällystettyjen teiden määrää 
vähennetään nykyisestä 40 prosentista enintään 5 prosenttiin huono-
kuntoisia teitä ja 15 prosenttiin välttävässä kunnossa olevia teitä." 
Taulukossa 2 esitetyt arvot on määritelty jonkin aikaa sitten. Ottaen huomioon hil-
jattain hyväksytyt muutokset laatutavoitteisiin, kutakin kuvaajaa vastaavat vaihtelu- 
välit saattavat olla pälvittämiseri tarpeessa. Taulukko 2 sisältää Tietaitoksen kehit-
tämän esimerkin näiden kuvaajien mandollisesta luokittelusta.. 
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- Tarve löytää yksimielisyys ja yhteneväisyys Tielaitoksen johdon piirissä, 
jotta se voisi tiedottaa suositellusta päällystysohjelmasta 'yksiäänisesti'  
6 PAALLYSTEITA KOSKEVA TEKNINEN TIETO 
Tämän raportin painopiste on Tielaitoksen päällystyspolitiikassa, sen hallin-
nassa ja viestinnässä. Koska tutkimus kuitenkin sisälsi teknisiä analyysejä ja 
 selvityksiä, ne esitetään yhteenvedonomaisesti seuraavassa. 
Päällysteen kuntomittarit 
Päällysteen kunnon kuvaaminen käytiin läpi seikkaperäisesti. Tulokset olivat 
seuraavat: 
- Kuntomittarit tulisi muuttaa kuvaavimmiksi (esim. erinomainen / hyvä I 
 kohtalainen / välttävä / huono) viestinnän tehostamiseksi, kuten viiden-
nessä luvussa esitettiin. 
- 	Päämäärät, tavoitteet, tulostavoitemittarit sekä kuntostandardit tulisi il- 
maista näiden kuvaajien mukaisesti joko päällystettyjen teiden pituuksina 
 tai  prosenttiosuutena päällystetystä tieverkosta.  
Päällystetyn tieverkon ylläpidon  suuntaviivatja kriteerit 
Tielaitos on kehittänyt kattavat toimintalinjat päällystettyjen teiden ylläpito- 
toiminnalle. Se perustuu kuntomuuttujiin, jotka kuvaavat tien tasaisuutta, 
urasyvyyttä ja pintavaurioiden summaa. 
- Nämä toimintalinjat on päivitetty äskettäin vastaamaan paremmin ny-
kyistä kunnossapitokäytäntöä. 
- PMS91 -järjestelmän hanketason mallit ja kuntostandardit on päivitetty 
 vastaamaan näitä uusia toimintalinjoja. Muita tulosohjauksen liittyviä 
seikkoja, erityisesti päällystetyn tieverkon ylläpidon ohjausjärjestelmää 
 (HIPS),  tulisi niin ikään päivittää vastaamaan näitä uusia kriteerejä. 
- Toimintalinjat tai toimenpiderajat tulisi ilmaista kohdassa 1 ilmaistujen 
kuvaajien mukaan. 
Pääl lystema II it 
Mallit, jotka koskevat päällysteen kunnon kehittymistä, sisältyvät Tielaitok
-sen  päällystettyjen teiden hallintajärjestelmiin ja päätöksentekoa tukeviin 
järjestelmiin. Näiden mallien tuottamia ennusteita verrattiin päällysteen kun-
non todelliseen kehitykseen, joka saatiin kuntotietorekisteristä. Tutkimuksen 
tulokset ovat seuraavat: 
- Hanketasoisten mallien ennusteet ovat realistisia verrattuna toteutunee - 
seen kuntokehitykseen. Vertailu on tehty päällystetyypeittäin (AB tai 
 PAB)  sekä tieluokittain eri liikennemääräluokille (keskimääräinen vuoro-
kausiliikenne, KyL). 
- Verkkotason HIPS-järjestelmä aliarvioi päällysteen rappeutumista toteu-
tuneeseen kuntokehitykseen verrattuna. Tämä johtuu todennäköisesti 
seuraavista syistä: 
- Ennusteet sisältävät ei-dokumentoituja korjaustoimenpiteitä  ja siten ali-
arvioivat todellisia päällystyskustannuksia. 
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- Tie piirien havainto, että toimenpidesuositukset suosivat epärealistisesti 
'kevyitä' toimenpiteitä, voi johtua tavasta, jolla päällysteen kunnon pa-
rantuminen korjaustoimenpiteen vaikutuksesta mallinnetaan.  
7 JOHTOPÄÄTÖKSET JA SUOSITUKSET 
7.1 Johtopäätökset  
Tielaitos on organisoinut ja toteuttanut tehokkaan tulosohjausprosessin 
päällystysohjelmaansa varten. Tätä prosessia tukevat kattavat  ja nykyaikai-
set menetelmät, joita käytetään päällysteiden kuntoinventoinnissa, tieto-
analyyseissä, päätöksentekoa tukevissa järjestelmissä ja pääoma-arvon 
määrittelyssä. Nämä kaikki osa-alueet perustuvat kuntoa koskeviin mittarei
-hin,  standardeihin ja toimintalinjoihin, joita päivitetään säännöllisesti. Tämän 
tutkimuksen keskeiset johtopäätökset koskevat nykyisen päällystyspolitiikan 
 ja  budjetin riittävyyttä ja sitä, kuinka hyvin olemassa olevaa tulosohjausta 
sovelletaan päällystysohjelman tarpeiden muotoilemiseen  ja niistä viestimi
-seen: 
- Päällystettyjen teiden ylläpidon nykyinen rahoitustaso  (600-620 Mmklv) 
 ei ole optimaalinen  ja johtaa päällystetyn tieverkon kunnon huononemi-
seen 
- Oikea rahoitustaso on 720-760 Mmklv pitkällä tähtäimellä. Lisäksi tarvi-
taan 50 Mmklv 10 vuoden ajan vähentämään jälkeenjäänyttä ylläpitotar
-vetta. 
- Tielaitoksen tulee viestiä päällystyspolitiikan tavoitteet  ja toteutumat sel- 
keämmin ja yhdenmukaisemmin sekä ministeriölle että kansalaisille. 
- Tielaitoksen päällysteiden kuntomittarit, mallit ja standardit sekä hank-
keiden valintakriteerit vaativat jatkuvaa kehittämistä vastatakseen pa-
remmin ylläpitopolitiikan tarpeisiin.  
7.2 Suositukset 
Tutkimukseen pohjautuvat yleisluontoiset suositukset  ja johtopäätökset on 
 esitetty yhteenvetona seuraavassa:  
1. Tielaitoksen tulisi laatia selkeä päällystettyjen teiden ylläpitopolitiikka, 
joka ottaa huomioon tai sisältää seuraavat näkökohdat: 
- Lyhyen ja pitkä ntähtäimen rahoitustarpeet. 
- Vaikutus päällysteiden kuntoon  osa verkoittain. 
- Politiikan seuraukset laajassa tie poliittisten tavoitteiden mielessä, sisäl-
täen hyödyt tienkäyttäjile ja tiekuljetuksille. 
- Tielaitoksen johtajilla  tulee olla yhtenäinen näkemys kun politiikkaa vies-
titään sekä Tielaitoksen sisällä että ulospäin.  
2. Tielaitoksen tulee kehittää viestintää ministeriöiden ja muiden sidosryh
-mien  kanssa, kiinnittäen erityishuomiota sellaisiin mittareihin, menetel-
miin ja kriteereihin, jotka ovat myös ei-teknisen taustan omaavien ym-
märrettävissä ja jotka välittävät kattavampaa tietoa koko päällystetystä 
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tieverkosta ja joista ilmenee suositellun rahoitustason seuraukset ver-
rattuna muihin rahoitusstrategioihin.  
3. Päällystyspolitiikan ja rahoitustarpeen arvioimisen, muotoilemisen ja siitä 
 viestittämisen  kehittämisen tukemiseksi Tielaitoksen tuhsi parantaa yHä-
pidon ohjauksen menetelmiä seuraavasti: 
- Paa/lyst elden kunnon määrittely sekä kunto -ja toimenpiderajat. 
- Kunnon vaikutus tien käyttäjien  hyötyihin ja kustannuksiin sekä vaikutus 
muihin tekijöthin 
- Verkko- ja hanketasoisten mallien yhdenmukaistaminen sekä näiden 
 mallien ja  päivitetyn kuntotavoitteen toimenpiderajojen  yhdenmukaista-
minen. 
- Toiminnansuunnittelu ja tavoitteiden asettelu sekä seuranta  3 - 5 vuoti- 
seksi vuosittaisen suunnittelun asemesta.  
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